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AKTUELLE PROBLEMER I VEIVESENET

KORT FOREDRAG [ NORSK KRINGKASTING 4. JANUAR 1940
REFERAT | FORM AV MOMENTER
Av veidirektor A. Baalsrud.

Den gamle avstengthet i store deler av vart land
svinder.

Det er riktignok brudd idag pd grunn av usedvan-
lig snefall i Trendelagen, men forhdpentlig bare fa
dager.

Vére veier anskues forskjellig:

Stort sett glede over fremgang etter min mening.

Det samme mener og eldre yrkesbilister som kjenner
veiene vare fra for verdenskrigen.

Den yngre generasjon som ofte kjerer i utlandet,
og serlig pa Tysklands autostradaer demmer ander-

ledes..
Imidlertid: Vi er langt etter andre land. Norsk

levestandard er ellers hoy: Men lav for veiene.
3§

Vare problemer skifter etterhvert som trafikk

og krav vokser.
5

Forst kan nevnes enkelte lyspynkter fra siste ar:

1. Veier i Sjebygdene. Egen bevilgning av siste
storting. Bdtenc er ikke nok lenger. Kysten og
serlig oyene avfolkedes.

2. En ny mellomriksvei til Sverige: Mo i Rana
over Umbukten til Té&rna i Vesterbotten er ferdig.

3. En heyfjellsvei mellom Rjukan og Rauland er
ferdig.

4. Siste ledd i Kristiansunds veiforbindelse med
gstlandet ferdig. Omsund bru var siste parsell,
ferdig i disse dager.

5. Rekordar med hensyn til veinettets forlengelse,
ca. 800 km. Veinettet er derved nad ca. 42000 km.
Men det er langt igjen til 64 000 km som er den store
veiplans mal. 30 slike gode 4r md vi ha hvis ikke
farten blir sterre.

6. Oslo innfartsveier: Pabegynt en mere full-
kommen utbedring i 1939. Landets farligste veier
med europeisk trafikk.

7. Veilaboratoriet er kommet igang endelig. Rik-
tignok ytterst beskjedent.

8. For landets samtlige bilruter — tatt underett
— viste siste regnskap for ferste gang en inntekt
sterre enn utgift. Som inntekt regnes bare rutenes

egen inntekt uten statsbidrag. Men regnskapet er
ikke nyere enn 1936.

9. Bilkontrollerene: De bilsakkyndige er i 1939
knyttet mere fast til vart veivesen. Utenom den
egentlige tekniske bilkontroll vil de bli trafikken til
stor nytte. De bidrar til 4 forbedre iser veivesenets
egen trafikk og rutebiltrafikken, men ogsd all annen
trafikk.

10. Yrkesopplering for bilarbeidere er brakt i
forslag. 5000 bilarbeidere finnes i landet. Vil virke
sammen med den allerede innfgrte autorisasjon av
verksteder. 35 millioner kroner medgar til bilrepara-
sjoner arlig.

Viktigste problemer:

a. Sterste problem: Penger.

1939: 30 kr. pr. hode drlig har vi til bygging og
vedlikehold.

Bilavgifter, toll og luksusskatt ...... 50 mill. Kr.
Kommunene ....................... 20 —,—
Statert @irekte .. s we wov cve vmnie v 20 ——

Tilsammen ca. 90 mill. kr.

Endelig pd heyde med nabolandéne pr. hode.
Men vi burde pa grunn av vanskelig terreng og
manglende veier ligge meget hgyere.

b. Nybyggingen: Var sterste arbeidsoppgave:
Alle distrikter mener seg forfordelte. Gar for sakte

1. De som har veier: Vil ha bedre. De betaler
mest. Forretningsmessig bygging vil de ha.

2. De bygder som mangler vei: Lider savn. Be-
taler etter evne. Vil ha rettferdighet. Det hele blir
sdledes en skjennssak. Storting og Regjering avgjer.
Selv i Stortinget er meningene forskjellige.

c. Utbedring av eldre veier: Har pagatt i 20 ar og
oker stadig. Trafikken vokser og krever. Rundt
byene er det stor trafikk: Oslo Innfartsveier forst
— sa Bergens og etterhvert alle de andre.

Det klages undertiden over at vi ikke bygger
»ordentlig” med en gang. Ja, det ville vare hyggelig
om vi kunne bygge med en fjernere fremtid for aye.
Men ingen vet idag hva vi trenger om 10—20—30 é&r.
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En gjennomsnitts bygdevei

koster idag .............. kr. 30 pr. m veilengde
HOVEAVIE] - & owede snoke = sunie. v . 50 —
Kostbar hovedvei ........ .. » 100 —
Landets dyreste vei nar Oslo

kort ‘parsell ... oo oei s », 400 —p—
Overslag ner Oslo .......... ,» 1000 — —

Autostrada uten plankryssinger med vei eller
bane langt mere.

d. Veienes vedlikehold. Blir litt forfordelt, da

nybyggingen sluker meget. Vi er noe akterut.

Vi kan mestre: Telen — stovet — snegbreytingen
og kurver — bruer — rekkverk osv. — bare vi far
pengene dertil. Vi kan ogsa bygge faste dekker,
sakalte permanente av bade gatesten, betong, asfalt,
tjere. Slik som forholdene na engang er bar vi bruke
billige dekker for & oppna store lengder. Det blir
asfalt, tjere da som vi mé& anvende. Idag har vi
bare ca. 1400 km permanente men over 40 000 km
grus. Men ogsa grusdekkene forbedres. Hittil har
vi brukt lgs grus. Etterhvert fast grusdekke. Sa-
kalt stabilisert grus eller idealgrus. Disse dekker har
ganske fast overflate

er fri nesten for stov

—_ vaskebrett
—n lgst materiale pa veibanen.
Stabiliseringen skjer ved klorkalsium, sulfitlut

eller asfalt og tjere.
torium med na.

Fjellveiene: Opp til 350 m o. h. og henimot 900 m
makter vi nd sneen som regel forholdsvis lett. Verre
er det med de egentlige hoyfjellsveier.

Filefjellveien mellom Valders og Lardal holdes nd
apen hele aret. En stor roterende plog has her til
det veerste arbeid. Men sneskjermer og alminnelige
broyteredskap ellers. P& Hemsedalsfjell har en
beltebilrute gatt sikkert i mange vintre. P& Salt-
fjellet mellom Rana—Saltdalen pa vei til Bodsg
mangler skjermer ennd, men etterhvert vil det nok
gd. Ofres det for meget pa fjellveiene? Nei: Et slikt
fjell forbinder gjerne landsdeler og har stor innfly-
telse i vid omkrets. S& snart Bergen far sine vei-
forbindelser i orden ogsd til gstlandet, vil den hele
veitrafikk pa Bergenshalveen hgste fordeler derav.

Alt broytearbeid er lgnnsomt. Skulle vi sette
bilene bort om vinteren ville vi tape mer i bilavgifter
enn vi ville spare i broyting.

Transportforholdene: Billig og sikker trafikk er
malet. Jeg har i anledningen sett pa en detaljert
oversikt fra 1919: Lasskjoring pa en bestemt vei
kr. 1,35 pr. tonnkm var dengang en gjennomsnitts-
utgift. Det var dengang vesentlig hestekjoring.

Det siste arbeider vart labora-

Idag er det vesentlig bilkjering og utgiftene er
antagelig tilsvarende kr. 0,35 pr. tonnkm. Men vi
kan komme adskillig lavere: Hvis alle motorkjore-
tey tas overett koster en vognkm i dag 25 gre.

1 - 1940

Hvis vi kunde tenke oss at veienes bredde, kurver
og bruenes styrke blir bedret til det alminnelig
vil vi tjene 3 gre, og hvis vi videre kunne fi fast
dekke pa wveiene vilde vi ytterligere tjene 2 wre.
Samlet pr. vognkm 5 gre.

Amerikanske erfaringer: De nyeste.

Veidekkenes innflytelse:

1 U. S. A. er nd snart de store veier helagt med
betong, asfalt eller tjiere. Men de har ennd mer enn
3 mill. km alminnelige og lokale veier som gjerne
har lgst dekke. De aller fleste bare jord og cendel
grus, og na skal disse bedres.

I den anledning er utfert en meget omfattende
undersgkelse under ledelse av lowa State College.
Resultatet stemmer godt med foranstaende bereg-
ning for Norge for den lgse grus’ vedkommende.
Offentlige jordveier har vi ikke. Men det nye og
mest interessante resultat av disse underspkelser er
at stabilisert grus regnes likeverdig for kjoringen
med betong, asfalt og tjere. Forskjellen er i ethvert
fall sa liten at den vanskelig kan mdles. Omkost-
ningene for trafikken blir altsd omtrent de samme
pa stabilisert grus som pd betong etc.

Hva det vil si kan enhver selv demme om nér det
opplyses at den samlede kjering pa vire veier idag
koster 300 mill. kr. arlig.

Som et mdl kan vi saledes si: Ved a bringe gjen-
nomsnittsutgiftene ned med 5 ore pr. vognmk vilde
trafikken spare 60 mill. kr.

Litt om arbeidslivet:

Vart veivesen har i de siste ca. 20 ar utviklet seg
fra rolige og beskjedne forhold til na a vere ,,et mas
uten like” om jeg skal overdrive noe. Det er ingeni-
grene som ma mase, da vi har for fa av dem til at
de kan arbeide med ro og si planmessig som er
onskelig.

Jeg nevner som et sterkt eksempel: Pa en ade strek-
ning av ca.80 km lengde hadde Finnmark veivesen 600
mann pa en gang i arbeid. Alle matte ha brakke e. 1.
da ingen huser fandtes. En avdelingsingenior styrte
dette foruten det arbeid han hadde ellers. Han
hadde ikke stor ledig tid. Han matte mest gé tilfots.

Sikkerlig intet annet land eller annen arbeids-
virksomhet kan vise et lignende s& uheldig forhold.
I Nordland fylke hadde vi noe av sammnie art siste
sommer.

For arbeiderne er det forsavidt gatt til det bedre,
som de i min ungdom hadde ca. 10 timers dag mot
na 8. Og leveméaten er vel ogsd bedret adskillig.
Kaffen og smorbredet og det amerikanske flesket
var tidligere overveiende alminnelig, mens kosten na
er adskillig mer variert. Brakkene er ogsa etterhvert
bedret adskillig. Men samtidig er da omkostningene
steget og et nytt problem har meldt seg og det er
maskiner.

Med stigende utgifter bpr jo maskindrift benyttes
om det hele skal balansere best mulig.
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Og i vedlikeholdet har det ogsa lykkedes a fa
innfert mange lettelser. Hvor for spader og river og
hestevogner og hestevalser ble brukt, der anvendes
for en stor del nd hestehevler, motorhevler, lastebiler
og motorvalser. Og arbeiderne transporteres under-
tiden med biler til arbeidsplassen. Endelig er opp-
synsmennenes og ingenigrenes virksomhet sterkt
oket ved at de kjorer bil.

De faste dekker utfores for en stor del ved hjelp
av maskiner og endog grusen blandes tildels maskin-

messig.
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For selve nybyggingen er handarbeidet ennd
fremherskende, men ogsd her har maskinen delvis
trengt seg inn i form av maskinboring i fjell ved
hjelp av pressluft og elektrisk antending av mine-
skudd. Motorvalser likeledes.

Endelig benyttes noen fa steder i Finnmark,
Hedmark og @stfold planeringsmaskiner.

Maskinen senker enhetsprisene sa vi blir i stand
til & oke arbeidets samlede omfang og visstnok uten
& minke pa arbeidernes antall.

VEIANLEGGENE STAMNES—EIDSLAND OG
STAMNES—STRAUME I HORDALAND

BERETNING OM ARBEIDSSDRIFT, UTSTYR M, V.
Av avdelingsingenior 1. Glambek.

1. Stamnes—Eidsland.

Veianlegget Stamnes—Eidsland ble pabegynt i
1920 og driften har siden pdgatt kontinuerlig til
anlegget ble ferdig hesten 1939. Anlegget, som forer
fra Eidsland (Eksingedalens nedre ende) langs Eids-
fjorden til isfri havn ved Stamnes, gir gjennom
serlig bratt og tungt fjellterreng med temmelig
utrygt fjell over (opp til 6 a4 700 m heyde). Fjell-
arten er dels forskjellige gneiser, dels gabro og har

de fleste steder gitt rene, gode skjeringsvegger. Til
gjenngjeld har det mange steder vist seg uventede
vanskeligheter med murfoten, idet fjellet under
sprengningen har ,,slatt ned” og dette har pa sine
steder medfert at en har fatt murer pd 14—I5 m
heyde, hvor planene forutsatte 3—4 m heye murer.
Alt i alt kan vel for evrig neppe sies stort pa de ufor-
utsette arbeider som andrar til ca. kr. 63 000,—,
altsd vel 59 av hele anleggskostnaden.

e
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Tunnelprofil.

Anleggets samlede lengde er 10430 m og omkost-
ningene vil andra til ca. kr. 1220 000,00 = ca. kr.
116,00 pr. I. m. Veibredden er 3 m, gket til 3,75 m
ved steinsetning av greftene over alt hvor dette har
kunnet la seg gjere og pa et kortere, serlig kostbart
sted, innsnevret til 2.50 m bredde (ca. 225 1. m).
Gjennom tettbebyggelsen p& Stamnes er veibredden
4—5 m (ca. 140 1. m). Meteplassene er bygget med
5—6 m bredde.

De voldsomme og utrygge fjellsider har ved an-
legget nedvendiggjort utstrakt anvendelse av tuneller
hvorav der i alt er 9 stykker. De lengste er Hega-
berg tunnel — 640 1. m og Skibsrevet tunnel —
242 1. m. Denne sisste gar gjennom et ness, er rett-
linjet og har en lysdpning p& midten. Hegaberg
tunnel har 9 lysapninger og ved hver av disse er
profilet utvidet til 6 m bredde for forbikjersel. Det
ordinere tunnelprofil er 3.75 x 4.20 m unntaken for
den ferste tunnel som ble bygget, (Skyggeberg-
helleren = 83 m), og hvor profilet bare er 3.60 x 4 m.

Tunellene har alle vert drevet med handboring
og driften har gatt som galleridrift, altsd at tak-
strossing med ,,engelskmenn”’ gar ferst og bunnen til
slutt. Tunellene har som regel vert drevet fra begge
ender med ett lag fra hver side. 1 Hegaberget vilde
imidlertid dette medfert urimelig lang arbeidstid,
hvorfor en her satte dobbelskift fra begge sider og

Tunnel ved Eidsland.
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Tunnel ved Eidsland.

sd snart driverlagene hadde passert en lysapning, sd
de fikk ny tipp, ble et annet lag satt i gang med
rensning av tak og vegg og legging av veidekke.
Herved oppnaddes at tunellen var ferdig til trafikk
bare 3---4 uker etter gjennomslaget.

Prisen for drivning og uttransport av massene har
variert fra kr. 160,00—kr. 180,00 pr. I. m. Inklusive
rensning og veidekke, men eksklusive prosenter har
den gjennomsnitlige pris pr. L
kr. 200,00.

Den samlede tunnellengde er 1382 m = 13.3 9,
av hele veilengden. Herav faller 1041 m tunnel pé
de innerste ca. 4 km, ca. 26 %, av denne veilengde.

Profilet 3.75 x 4.2 m gir ca. 15 m? fjell pr. . m.
Der oppsettes felgende oversikt:

Fremdrift pr. dag for fullt profil med enkelt skift:
fra 0.43 m til 0.58 m.

m tunnel vart ca.

Enhetspriser

pr. . m tunnel fra kr. 160.— til kr. 180.—
pr. m? tunnel fra kr. 10.65 til kr. 12.—.
Arbeidstimer: i alt ca. 110 000 t.
pr. . m tunnel ca. 80 t.
pr. m® tunnel ca. 5.3 t.
Medgatt:
Sprengstoff ialt 33790 kg = 24,8 kg pr. L
1,65 kg pr. md
Lunte ialt 3850 r. =29 r. pr. . m = 1,19 r. pr. m?
Fenghetter ialt 42000 st. — 31 st. pr. L
st. pr. m?d
Borstal ialt 1495 kg = 1,I kg pr. . m = 0,08 kg pr.m3
Smed ialt 9750 t. =73 t. pr. . m =0,5t. pr. md

Karbid ialt 3015 kg = 2,25 kg pr. I. m-= 0,15 kg
pr. md

m =

m = 2
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Eidsland bru.

I formannspenger er utbetalt i alt ca. kr. 2200,—
= kr. 1,60 pr. l. m tunnel eller ca. kr. 0,11 pr. m3.

Feriegodtgjorelsen er ikke medtatt i oppgaven,
da den jo bare har vart anvendt de seneste dr.

I den storste tunnel er som nevnt i alt 9 lysap-
ninger med lengder fra 4,8 m til ca. 15 m. Avstanden
mellom lysdpningene varierer fra 45 m til 90 m og
tunnellen er over alt rettlinjet mellom lysapningene.
Det vil i vinter bli overveid om tunnellens vegger
ber hvittes for a trygge gangtrafikken i morke.

Under tunnelarbeidet har det ikke inntruffet
nevneverdige ulykker, mens der ved anleggsdriften
forovrig har foreckommet 2 ulykker med doden
til folge.

Pa anlegget er i alt 5 bruer, nemlig 3 platebruer
av armert betong (lysvidder 4—4 .0g 5 m), hvelvbru
av naturstein (10 m lysvidde) samt den store Eids-
land bru — hel betong i 3 spenn med samlet lengde
67 m.

Det kan ha sin interesse a opplyse at der — inkl.
tunneller og lysapninger er utsprengt ca. 90 000 m3

Hesjedalsfossen med gammelt og nytt lep.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN
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Vinterdag 1 Eidsfjorden for.

fiell, oppsatt ca. 20000 m® mur og murt og stopt
ca. 8000 1. m rekkverk.

Foruten forannevnte arbeider har det ogsa vart
nedvendig a flytte utlepet for en stor foss (Hesje-
dalsfossen), da vass-spruten til stadighet stod over
veien. Det ble pd toppen av fossen sprengt en 40 m
lang tappeckanal som ledet vannet bort i et juv sam-
tidig som det gamle lep ble sperret med en fuget
damm-mur. Disse arbeider kostet ca. kr. 10 000,—.

Pa hel anlegget cr opparbeidet i alt ca. 640 000
mannstimer og ca. 8000 timer bil eller hest.

Den gjennomsnitlige
har veart:

fortjeneste ved anlegget

PA ARKOT. = i6o cieie e sioe
,, timelenn

kr. 1,31 pr. time
» 1J07 » 7

Arbeidsstyrken har variert fra 12 til 30 mann 4-
oppsynsmann.

2. Stamnes—Straume.

Dette anlegg ble pabegynt varen 1928 og har vert
drevet periodevis for midler som er forskudtert av
Bruvik herred og Hordaland fylke. Det ferer langs
Bolstadfjorden fram til gidrden Straume, hvor det
over Bolstadstraumen er prosjektert bru i anlegget
Straume—Dale som skal skaffe forbindelse fram til
Bergensbanen ved Dale st.
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Ogsa dette anlegg forer gjennom tungt og dyrt
fjellterreng, som har medfeort at det har mattet
bygges flere tunneller og halvtunneller, likesom
kryssing av store sandtak har nedvendiggjort bygging
av endel gjennomganger (underganger) for sand-
transporten.

Anleggets samlede lengde er 3910 m og omkost-
ningene vil andra til ca. kr. 260 000,—, hvilket
motsvarer kr. 67,— pr. . m.

Veibredden er 3,75 m med magteplasser a 5,25 m.
P4 anlegget er 3 tunneller med samlet lengde 177 m
og 2 halvtunneller med samlet lengde ca. 60 m.
Tunnelprofilet er for 2 av tunnellene 3,75 x 4,20 m
og for den tredje (like ved Stamnes) 4,20 X 4,50 m).

P& anlegget er 6 bruer med lysapninger fra 3
til 9 m.

Tunneldriften ved anlegget har gatt p4 samme mate

Nr. 1 - 1940

som ved Stamnes—Eidsland og prisen pr. I. m er
ogsa omtrent den samme (kr. 200,— pr. 1. m).

Arbeidsstyrken har variert fra 6—20 mann, alt
ettersom de kommunale forskudteringer har tilflytt
mer eller mindre rikelig. Alt i alt har driften ved dette
anlegg hatt en noe tilfeldig karakter og har kostet
administrasjonen atskillig mer bry enn et anlegg
med ordinere bevilgninger vil gi, men jeg tror neppe
omkostningene av denne grunn er blitt vesentlig
storre enn de ville blitt ved ordinar drift.

Det er ved anlegget opparbeidet i alt ca. 205 000
mannstimer og ca. 1000 timer bil og hest.

Den gjennomsnittlige fortjeneste ved anlegget

har vert:
pdakkord ............. kr. 1,— pr. time
m daglenn s ser. o s - w0398, .

NOUDVENDIG VEIBREDDE

Av diplomingenior Ofto Kahrs.

Allerede i vare eldste kjente lover var det bestem-

melser om veibredden — man skulle ride med et
spyd tvers over hesten uten at spydet rorte ved noe.
Senere var lenge 8 alen — 5,0 m — den lovlige

minstebredde for offentlig hovedvei, men det varte
ikke lenge for denne ble underskredet. I véar tid har
veivesenet bygget veier med alle mulige bredder fra
2,0 m til 7,5 m; 3,6, 3,75, 4,0 og 5,0 m var alminnelige
bredder, den siste ble lenge ansett som flott. For
noe storre bruer var 2,6 m meget alminnelig som
enkel kjerebane.

Erfaring viste at i alminnelighet holder heste-
trafikken seg midt i veibanen, forst nar veiene blir
virkelig brede — antagelig noensteds mellom 5,5 og
6,0 m — og trafikken blir temmelig betydelig, sprer
hestetrafikken seg over veibanens bredde.

Den viser enn videre at 5 m ved god oversikt er
den minste bredde som to personbiler kjort av gvede
forere kan mete hverandre med en hastighet av la
oss si 45—55 km/time, men at forbikjersel p& denne
bredde er vanskelig, hvis den ferste bils ferer ikke
er vdken og velvillig.

I U. S. A, hvor der i de ferste &r av den moderne
veibyggings historie ble bygget harde veidekker
med 18’ og endog 16’ bredde, ble snart etter foretatte
undersgkelser 20’ bredde dvs. 10’ pr. kjegrebane
antatt som norm, og denne bredde 3,05 m, i Europa
avrundet til 3 m, har lenge vert anerkjent inter-
nasjonal norm for en kjerebanebredde for biltrafikk.
I Norge har en dog av gkonomiske hensyn som for
nevnt som regel anvendt mindre bredder. Ved
bedsmmelsen av den internasjonale norm méa en
enn videre i Norge spesielt erindre at i U.S. A.
anvendes der alltid brede banketter ved siden av

veidekket, 6’ og 4’ turde veare de alminneligste, &
anvendes meget, undtagelsesvis vistnok ogsa 2’.

I de siste ar har personbilene vist en stadig tendens
til & bli bredere; for 15 ar siden var der neppe noen
over 1,80, idag er 1,90—1,95 m alminnelig. Det
samme gjelder lastebilene, hvor f. eks. i Tyskland
2,40—2,50 m nd er alminnelig for de store bilers
vedkommende. Da gkning av bredden pr. kjerebane

l

-
[ |

Fig. 1.
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— Motende Forbikjering | Totizc??g?gﬁgn\rﬁ;zam
| cm cm cm cm ; cm cm ‘ o dekliebredden
2 personbiler
5,40 54 54 120 60 114 485 90,0
6,00 72 72 144 g 78 135 331 88,5
6,60 87 87 171 108 90 147 552 83,6
Person- og lastebil
5,40 54 96 500 92,7
6,00 69 123 545 91,0
6,60 81 135 573 86,7
2 lastebiler
5,40 33 33 87 48 90 510 94,5
6,00 51 51 105 66 105 555 92,5
6,60 66 66 129 72 120 576 87,1
er en kostbar affere har Bureau of Public Roads " 40 MPH 13 OBSERVATIONS
(U. 8. A.’s Veidirektorat) sammen med John Hopkins /\ ’
universitet og myndighetene i staten Maryland = i .'J \\ o
foretatt utforlige forsek for & finne den nedvendige Ie: ;
kjorebredde pr. kjarebane. Forsgkene cr offentlig- 0 N\ W/\L/‘QJ \
gjort i ,,Public Roads” bind 18, nr. 7, 1937, side 55 35 MPH. 3“055“"”'0[5,’%
121—137 og er referert i ,Die Strasse” bind 4, 1937, = __u‘ %
side 741—742. & \»~J/¥/\ j
Ved forsekene ble motning resp. forbikjorsel av E: i 30 M.PH. 118 OBSERVATIONS
bilene i den regulere landeveistrafikk opptatt med "ﬁm T 3
filmapparat fra en bil som kjarte 60—90 m ctter den ; 2l o~
bil hvis kjering ble undersskt. Avstandene ble siden 5 o© N
malt pd filmen og kontrollert ved sammenligning & 20 e BT ReT =
med veidekksbredden som var kjent. Bilenes bredder 8 N— il
kjente en ogsd i alminnelighet. Hvor A+ D +C = . LA
(fig. 1) varierte mer enn 2 9, fra veidekksbredden ble & 20 M.PH. 90 OBSERVATIONS
. . i o 20
vedkommende forsgk ikke godkjent som i orden. A .
Tabellen gjengir gjennomsnittsverdiene av for- ' | o~ l\—\/\/\\’
sekene, og fig. 2 gjengir heyre hjuls (i kj.m'e_retnin-gen) g (s MPH 1B OBSERVATIONS
avstand fra veidekkanten for forskjellige Kjere- 20 -
hastigheter og en veidekkbredde av 6,6 m. Av for- 10 B I —RES
sgkene har forsekslederne utdratt folgende resultater: o \ / N
7 6 5 4 3 2 1 o]

54 m veidekkbredde er utilstrekkelig for moderne
biltrafikk. 6,0 m cr tilstrekkelig nar der bare er ganske
f4 lastebiler, ellers ma en regne 6,6 m for en moderne
dobbeltsporet landevei.

Erfaringen fra Oslo innkjoerselsveier viser ogsa at
6,5 m absolutt ikke er mere enn det trenges pd Mosse-
veien; sarskilt sykkelbane og fortaug erf_allcrede
pakrevet der. [l

Sa dyrt som det blir spers det nok omVikke vi
her hjemme straks ma ta under alvorlig over-
veielse 4 ske veibredden. [ den anledning er det

Fig. 2. Gjennemsnittlig avstand fra veikanten i eng. fot
for heire hjul i kjereretningen.

verdt ogsd 4 ta i betraktning at mange av de almin-
nelige utenlands gjennomsnitts-bilister (ikke skan-
divaver eller sportskjoerere) synes at vare veier er
for smale og derfor for brysomme og vanskelige til
& like dem.

Hensyn til bilturister taler derfor ogsa sterkt for
bredere norske veier.
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DE GAMLE VEIENE I AKERSDALENS CENTRUM

TREKK AV VEIENES UTVIKLING FOR OG ETTER HOVEDSTADENS FLYTNING [ 1624
Av konservator Fritz Holland.

I middelalderen gikk Bjgrvikas klare gronne vann
helt opp til Delen gard (ved Heimdalsgt.) og til
Enerhaugfjellets fot, bare omlag hundre meter fra
Teoyenhagen. Hele Gronland 14 under vann, mindre
handels- og fiskefartoyer kunde seile helt opp til
disse strok, som na ligger langt opp i byen.

Pa hin tid var de bratte servestskrenter av Ener-
haugen en avgjort hindring for noen veiforbindelse
pa dette sted mellom Gamiebyen og bygdene i vest.
I de gjengse handboker star det, at den gamle hoved-
vei vestover gikk her langs stranden. Dette er galt.
Det riktige forhold omkring dette viktige punkt i
denne almannavegs topografi har jeg tidligere rede-
gjort for, men da den inngrodde feiltagelse fremdeles

gar igjen i vare handbsker, vil jeg pany understreke,
at alfarveien ikke gikk langs stranden pa sorsiden
av Enerhaugen. Fra Gamlebyen forte veien oppover
St. Halvards gate til Galgeberget — Marterstokker (d.
e. Pinestokkene), som gjennom alle tider var det
viktigste hovedtrafikknutepunkt i Oslodalen. Herfra
gikk Stromsveien — den eldgamle Romeriksvei —
mot ost over Alnabru, Enebakveien sorover, over

Kvearner bru og den eldste Vestfoldvei vestover.

- Ved et slikt hovedveikryss var det naturlig a reise
galgen og marterstokkene, til skrekk og advarsel for
almuen. Den synder, som véget seg til & begd en
kanskje i var tid alminnelig forseelse, ble forst hengt,
ofte radbrukket og lagt pa steile og hjul, for deretter

| A
i
So0 locomTe.

~t S i o e

sma = Imelgarnqgern >
s B 9’7’7%4”;/@5\74/‘0 .

Kart over Akersdalens centrum for ar 1600.

Vannlinjen gikk den tid op under Enerhaugen.

Den nuverende vannlinje er ogsa inntegnet.
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Nybrua bygges ar 1626. Rett frem sees
terrenget hvor den ‘gamle Vestfoldvei

a bli overlatt til ravnenc pd Galgebjerget. En rekke
synlige rester etter henrettede ofre ble utgravet her
i 1935. Heroppce hadde retterstedet en glimrende
beliggenhet for sin tid — ,,pd det at den gemene
Almue, ikke mindst alle farende folk, daglig kunne
have sig for @ye Syndens Sold”.

Fra dette heyst makabre og maleriske veikryss
forte Vestfoldveien i en svak bue vestover pa nordre
side av Enerhaugen, gjennom Toyen gard, over
Toyenbekken, hvoretter en var framme ved den
historisk kjendte Delen gard ved Frysjas (Akerselvas)
utlep i sjeen. (Den gamle hovedbygning la pa hjernet
av Heimdalsgaten og Lakkegaten til ifjor, da den
ble revet ned). Herfra gikk en av de eldste veier
til Hadeland og Toten, omtrent i Trondhjemsveiens
lep, gjennom Sinsen gard, Disin og Stig, gjennom
Nordmarka over Lprenseter og Kongsvangen ved
Stryken pd Hadeland. Den passerer Bispebaekken
naer Alnasjeen (Alunsjeen), bekken skal ha sitt navn
etter Oslobispen, som i 1580-ara for denne vei pa
visitasreiser.

Fra Dealen fortsatte Vestfoldveien over Torshaug-
bekken og Griinerlgkka rett fram til garden Nedre
Foss (Kongens Mpglle), hvor veien fulgte Nordre
Gates lop over Griinerbrua og Akerselva. Her gikk
Mpellerveien av mot ser, forbi garden Akersnes
(nedenfor Torvet), og rett ned til Akershus slott (fra
omkring ar 1300). Der Stortorvet na ligger traff
denne sidevei en annen, som kom fra Akers gamle
kirke og en tredje fra Bislet (for en del i Pilestredets
lop), men alle disse tre veier skrev seg fra tiden etter
anlegget av slottet.

. Fra Griinerbrua over Frysja fortsatte Vestfold-
veien oppover bratte bakker til Bjergstien. En

Westye Igebergs bylokke «Udsigtens og
gikk opover fra brua ved Nedre Foss.

alfarvei (Maridalsveien) tok av og gikk over Akers-
bekken til Vodin (Veyen), hvor det var bru over elva.
Her var den gamle overgang mellom gstre og vestre
Aker, senerc Kirkeveien til Akers gamle kirke.
Maridalsveien fortsatte over Veyen og videre til
Margretadal (Maridal), over garden Vaggestein gjen-
nom Nordmarka til Hadeland. Vestfoldveien gikk
fra Maridalsveien oppover fjellet mot Akers gamle
kirke (som eksisterer ar 1100), gjennom Store Aker
gard like ved kirken. Heroppe stod i fjerne tider
gudehovet, dalens kultursentrum.

P tross av alt nedrivningsraseriet i byen og dens
omegn i var moderne tid kan besynderlig nokk enna
merkelige veirester pdvises hist og her fra en av
sagatidens interessanteste trafikkarer. Ved hjelp av
disse rester og andre sikre holdepunkter har Vest-
foldveien kunnet rekonstrueres hitopp og videre i
Dahlsbergstiens lep, ned i Bisletbekkens dype bekke-
leie, over den historiske brua, kjent fra ufredstidene
omkring ar 1200. Etter Akershusborgens anlegg i
1300 kom en vei direkte derfra opp hit til Bislet og
fortsatte over Stein og Sogn garder, gjennom Nord-
marka til Hadeland.

Ved Bislet, som kommer av ,,Bisaalitt’” og hvor
det i senere tider 1a et vertshus, fortsatte Vestfold-
veien opp den bratte bakke til Lille Aker gdrd (senere
Schramlekka ved Oscars gate) videre pd skrd over
Underhaugsveien og oppover Professor Dahls gate
til Franner (Frogner) gard. Derfra pd bru over
Frognerbekkens slukt, gjennom skogen til Skodin
(Skeyen) nedover til Hovselva, over denne til Bestum
gard og videre til Fabrua over elva Fod (Lysaker-
elva). Mellom denne vei og sjoen gikk det ingen vei,
bortsett fra de forannevnte adkomster til Akershus
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Vaterlands bru i 1820-arene. PA hegge sider av elva
gamle kjopmannshus. Over brua tilv. sees litt av
Deelen gard.

slot, terrenget var mest skog og kratt mellom fjell-
rabber og jorder.

Fra Fébru ved Lysaker gikk alfarveien til Ringe-
rike over Jar gard, Haslum og @verland.

I dret 1625 ble det sldtt en temmerbru over Akers-
elva ved Dealen gard for & skaffe en kortere veifor-
bindelse med den nye byen Christiania, istedenfor
den lange omveien over Griinerbrua og ned Msller-
veien. Denne kortere vei gikk noen &r gjennom
Sldmotgangen og Fjerdingen, hvor det oppstod et
torv (Lilletorvet) der veien fortsatte langs stranden
(na Karl den XIItes gate) og Dronningens gt. til den
nyanlagte Lille Vollport i bymuren. Allerede ni ar
etter — i 1654 — ble en ny bru av temmer bygget
der Vaterlands bru av stein na ligger. Strandlinjen
hadde nemlig gjennom tidene forskjsvet seg, sa det
ferst na var plass til & komme fram med vei pa sor-
vestsiden av Enerhaugfjellet. Derved hle den gamle
omvei bak Enerhaugen mellom Gamlebyen og Vater-
land, som utgjorde 2500 meter, forkortet med ikke
mindre enn 1350 meter. Den nye vei, som gikk fra
Munkekloster gard pa Leiret over Grenland og den
nye brua, ble nd bare pa 1150 meter eller under det
halve av hvad den var for.

Her kan det

(«Kjarlighetsstien»).
antas at den eldste Vestfoldvei har gatt opover fra bru

Hukebakgangen

ved Nedre Fos. Karakteristisk vei fra middelalderen
med slitasje synlig i fjellgrunnen og rester av den
gamle veimur tilhgire.

Nr. 1 - 1940

Den nye Strandveien, som fikk det naturlige navn:
Gronland, var meget blst og uframkommelig, den
gikk gjennom morass og sumpet terreng, skyllet opp
av Bjervika, slik var veien helt opp til mitten av 1800-
dra. Her bruktes til gatefyll stein fra ruiner av
kirker og klostre ute i Gamlebyen. Navnet Gronland
kommer av at grunnen lenge etter at den ,,var
skyllet opp av sjsen’’ var bevokset med frodig gress,
hvor husdyra fra de narmeste géarder gresset.

Bredgangen forte ned til elva (etter 1600-ara),
hvor folk holdt til med sine bater, klesvask og annet,
her var det mye unger som lekte, et pittoresk skue,
som na tilherer historien. Renovasjon fantes ikke,
avfall ble kastet ut pa gaten, hvor det 1& til sol og
regn leste opp restene.

Etterat Vaterlands bru ble bygget i 1654, ble
den smale Lakkegata ,,Kongelig Hoved Vey’’ mellom
byen og Opland, den kaldtes i aret 1742 Bergens-
veienn. Gjennom denne merkelige hovedgate holdt
ofte fyrster og storfolk sine inntog i byen, ndr de
kom nordfra (over Kongsvinger eller Trondheim).
Kom de sorfra gikk veien over Eikeberg, Gamlebyen
og den nye Vaterlands bru. Her var gjerne @resporten
reist — (i 1788 for Prins Carl av Hessen, i 1814 for
kong Chr. Fredrik og i 1818 for kong Carl Johan).
Lakkegata, hvis navn skriver seg fra slekten (ctats-
rad) Lachmann, som eide Lakkegarden (Dalen gard)
i 1700-ara, fortsatte & vare hovedvei til byen helt
opp til 1827, da den avlestes av Brugata og den i
dette ar ferdige nye bru: Nybrua. Gjennom Lakke-
gata gikk vinterstid de beryktede tog med fulle
plankekjorere — mest Hadelendinger — en ,,As-
gardsrei’”” bestdende av opptil mer enn hundre tem-
mersleder i rad og rekke, en fare for alle veifarende,
som kom ut for disse merkelige ferdafolk — et for-
underlig kapitel av veienes historie.

Smalgangen var en overméte idyllisk krok, som
1& parallelt med Lakkegt., mellom denne og elva.
Her 14 de gamle rare hus fra 1600 og 1700 ara med
sine vakre tun ut mot elva helt til iar, da de netopp
er revet ned og resten av dette maleriske strok
utslettet. Gaten var vistnok den siste i byen, som
helt til nylig hadde rendesteinen i mitten og ikke
fortaug. Den burde vert bevart som et verdifullt
kulturhistorisk minne. Teyen-bekken, som i senere
tid ogsd hadde det betegnende navnet: Lortbekken,
passertes over en temmerbru, som ble erstattet av
en muret bru da Grenlands gate ble opparbeidet
i 1800 ara.

Alle veier 14 i dypeste merke om kvellen, men ute
pa Gronland gikk vekter Lars med en diger handlekt
og forsgkte & holde orden i strek, hvor det var risi-
kabelt for fremmede & ferdes etter merkets fram-
brudd. Forstaden Grenland tilherte Aker og ble
i 1815 underlagt byens jurisdiksjon, i hvilken anled-
ning byen skjenket strgket noen oljelgkter til avlgs-
ning av vekter Lars’ handlgkt.

Veienes beskaffenhet var i eldre tider noe ganske
annet enn hvad vi er vant til. Fsr omkring 1630
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Eikebergkleiva: «Hoved-Landevey fra Opsloy serover til Halden og utlandet.

fantes ingen kjereveier i landet, det var utelukkende
hesteryggen, som var drsak i at det oppstod veier.
Det var derfor rideveier, som var opprinnelsen til
vare dagers ypperlige kommunikasjoner. Med sitt
trofaste husdyr kunde en fare ikke bare bygd imellom,
men langs dalferene, over fjell og hei og over ende-
lose vidder. Overalt hvor det fantes vann var det
bdten som var farkost (reisemidlet) over sjo og fjord,
langs innsjeer og elvedrag. Mange steder oppherte
veien, nar en kom til vatn og fortsatte der vatnveien
sluttet. Vinterstid nar vatn og sjo 14 tilfrosset,
bruktes slede. Da all kjering gikk hurtigere og lettere
pa sne og is, var det mest om vinteren folk for langs
veiene, da kunne en ogsd ha storre lass enn pa den
vesle klgyvhesten. Pa farkost med meier kunne en
ogsa sitte pa der veien ikke var for styggbratt, men
med kloyvhest fikk en nokk pent bruke sine egne
ben ogsd hele veien, hesten hadde nokk med beren.
Rideveiene ble med tiden gjerne kalt klsyvveger.
De skyldtes hverken ingenierer eller gjeita slik det
ofte har vart sagt og skrevet. De oppstod av seg
sjol. Der hvor en mdtte fram og det var framkom-
melig, der oppstod veien, fra forst av som en smal
sti — intet annet. Den ble trikket til slik som vi
kjenner det fra turistveier og kutrdkk rundt om i
landet, eller kanskje enna bedre: Vare gamle s@ler-
veier. Disse er det som mest av alle ligner de gamle
almannaveger fra sagatiden. Landsloven i 1274
bestemte at veiene skulde holdes ryddet i et spyds
bredde (ca. 8 gamle norske alen, henved 4 meter).
Det vil si at selve veien ble ryddet for kvist, lose
stein m. v. og huller utfyllt. Veien matte ikke gro
til men ha denne apne bredde. Selve veilegemet

derimot var narmest som for, ujevnt og steinet, pa
flat mark kunne flere ryttere ride ved siden av hver-
andre, men i skog og fjell (og det var det jo mest av)
der kom ferdafolk kun fram i ,,gasegang”, for veien
var ofte bare en fot bred mellom store og sma, faste
og lose stein, slik at hestebena laget veien.

Pa estlandets flatmark hadde terrenget en
helt annen karakter enn opp i Norges dalferer, hvor
veiene fulgte langs aser og fjell. Pa det apne flate
sletteland som i Akersdalen gikk veiene pd kryss og
tvers etter behovet, enten dette nd var til og fra
sjoen, til nermeste by, kirke eller kloster, til tingsted
eller lensmannsgérd, til godseierens residens eller

Skjersjselva.
Efter maleri fra begynnelsen
av 1800-arene.

Brua ved Hammeren i Maridalen, over

Typisk veibru av temmer.
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borg. Fra alfarveiene forte sideveier til sagplasser
og kullminer, til kvernhus og fiskebuer ved innsjoene,
til setre, varder o. a., senere til jernverk, gruver,
forsvarsskanser m. v,

Akersdalen var gjennomstrommet av mange elver
og bekker, som dannet stryk og fossefall, men som
ogsd pd lange strekninger rant pent og stille, hvor det
var lett 4 vade over for det ble bygget bruer. Vi
kjenner mange slike fra middelalderen: Gjeitabru,
Alnabru, Fabru, Bislet bru, Kverner, Nedre Foss
og flere bruer. Nede i dalen var veiene brede, men
oppe i asene var det styggbratte kleiver, smale og
farlige & passere pA holkefore,

Vinterveiene fulgte sommerveiene péa slettelandet,
men oppe i storskogen tok de av fra alfarveien og
gikk langsetter myr, elv og innsje, men der en vannvei
sluttet, var det mest stygge bakker og kleiver 4 fara
etter for en kom til neste vannvei. Da temmer-
bruene bestod av runde stokker (kavler uten rekk-
verk) var disse sers farlige 4 passere om vinteren,
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sé en kjarte utenom bruer og over isen. Men haost
og var, nar isen ikke var sikker, kunne det sporres
stygge ulykker ctter kjering over bruenc eller over
usikker is.

Den farste kjoreveien i Akersdalen var Drammens-
veierr, som ble lagt gjennom Store Stabekk gard,
Lysaker, Vaekers, langs Frognerkilen til Ruuselskka
(ved Nasjonalteatret) omkring 1630. Sa kom de
andre kjente gamle kjsreveier: Eikebergveien, Trond-
hjemsveien.  De gamle alfarveiene ble enten om-
bygget som Enebakkveien og Stromsveien eller helt
nedlagt.  Bygdeveier oppstod: Sognsveien, Ulle-
valsveien, Sarkedalsveien, Sandakerveien og private
veianlegg som Ankerveien, Vakeroveien.

Men alle disse veier var ofte bratte og vanskelige
passere. Vrst var Enebakveien, som lignet en stygg-
bratt fkleiv, livsfarlig for ferdefolk var og host pa
holkefore, hvad jeg selv har veart utsatt for mer enn
en gang. Det er ikke hundre ar siden at rovere 14 pa
lur opp i hulveien der og rovet og slo ihjel farende folk.

BILENES HASTIGHET

I det siste har det i motorpressen vert adskillige
artikler som viser hvilken betydelig bespareise en
kan oppnd ved 4 redusere vognens hastighet béde
hva bensin, smareoljeforbruk, gummislitasje og
vedlikeholdsutgifter angir. De oppgitte resultater
er vel hvad vedlikeholdsutgiftene angar for en stor del
skjennsmessige, men for avrig visstnok riktige i og
for seg. De inneholder imidlertid ikke den hele sann-
het.

For det farste spiller kjerematen en meget stor
rolle. A holde jevn hastighet er nemlig enda viktigere
enn hastighetens absolutte storrelse. Det viser bl. a.
de sammenlignende forsek pd de tyske bilstamveier
(Reichsautobahnen) og tyske 1. klasses landeveier
serdeles tydelig. Resultatene wvar stort sett her
at en pa bilstamveiene pa grunn av den jevne hastig-
het kunne kjere 60 %, hurtigere med samme bensin-
forbruk pr. mil, eller med samme reisehastighet
kunne greie seg med 40 % mindre bensinforbruk.

De oppgitte besparelser ved & redusere hastigheten
tar ikke hensyn til tidsverdien. Denne er av 2 for-
skjellige slags.

a. Farst selve bilens tidsverdi. Alle biler har en
hel del faste utgifter som er uforandret enten bilen
brukes lite eller meget, utgifter som forrentning,
garasje, assuranse, sjafer, og til en viss grad utgifter
som avskrivning og vask m. m. Jo flere km vognen
kjorer desto starre avstand blir det 4 fordele disse
faste utgifter p4 pr. km. De avtar med andre ord
med den kjerte distanse.

For ren forneyelseskjoring kan beregning av bilens
tidsverdi vere meget problematisk og i mange til-
felle — kanskje i de aller fleste — ber den da settes
ut av betraktning, men for all ervervsmessig kjoring
i videste forstand er denne tidsverdi en meget viktig

OG DRIFTS@KONOMI

faktor. Tar man hensyn hertil vil den skonomisk
fordelaktigste hastighet ligge betydelig hoyere enn
ellers.

b. Foruten bilens egen tidsverdi representerer det
transporterte gods eller de befordrede personer ogsa
en tidsverdi som i visse tilfelle kan vare mange
ganger stgrre enn bilens. Kjarer De f. eks. i en drosje,
sé representerer drosjen en viss tidsverdi som er inn-
kalkulert i taksten, men skal De f. eks. rekke et tog
pad @stbanestasjonen kan tidsverdiene vere mange
ganger storre. Rekker De ikke toget til Bergen f, eks.
kan De eventuelt vaere nadt til 4 fortsette med drasjen
til Honefoss for 4 rekke det der. Kommer en handels-
reisende for sent til sitt bestemmelsessted, kan det
tvinge ham til & bli natten over for 4 fi besskt sin
kunde osv. Denne tidsverdi er derfor i mange til-
felle den viktigste faktor som ikke ma glemmes
ved bedommelsen av situasjonen.

Ogsa teknisk sett er det mange muligheter for 4
redusere driftsutgiftene betydelig. De viktigste
gielder ringene, bilene, spesielle karosseriers form
og reduksjon av bilenes totale vekt.

. Gummiringer. Nyere forsek har vist, at ringenes
motstand og altsi kraftforbruket pd grunn av rin-
gene, avhenger av Iuft-trykket og ringenes kom-
struksjon. Ennvidere at motstanden ikke som far
alminnelig antatt er uavhengig av hastigheten men
vokser med denne. Forsek har vist at pa de tyske
bilstamveier lenner det seg & foroke lufttrykket i
ringene betydelig, men dette er jo noe brysomt, idet
man ma redusere det igjen om man skal ut pi
alminnelig vei eller gate. Der eksperimenteres ivrig
pd dette omrade, men enni er der ikke noe kjent
om resultatene,
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innflytelse ved storre
hastigheter har lenge vert et velkjent faktum og
likeledes har man — iallfall i de siste 10 4r — vert
fullstendig pa det rene med hvilke muligheter et

Il. Luftmotstandens store

virkelig stromlinjeformet karosseri byr. Nar disse
hittil ikke har trengt igjennom til annet enn vedde-
lops- og rene sportsbiler, s& har drsaken dels vart, at
det ikke har lykkes 4 finne et utseende som tiltaler
det kjopende publikum, dels at de utforte typer ikke
var tilstrekkelig komfortable og rommelige og van-
skelige 4 kjore i byget sidevind. Etterhvert er det
lykkes & overvinne disse vanskeligheter.

1 ,,Automobiltechnische Zeitschrift” for 25. sep-
tember 1939 gjor d’hr. Kamm, Huber og Schmid rede
for de siste resultater med den sdkalte K-bil. Dette
er en type som er uteksperimentert ved ,,Forschungs-
institutt fiir Kraftfahrwesen” i Stuttgart., Fig. 1
viser et bilde av K-bilen og fig. 2 gjengir bensin-
forbruket i liter pr. 100 km for K-bilen og for almin-
nelige biler av samme storrelse. Fig. 2 viser at selv
ved en sdpass lav hastighet som 50 km pr. time er
besparelsen 4 liter pr. 100 km eller ca. 35 9, ved 80
km pr. time er besparelsen oket til 6,8 liter pr. 100
km eller ca. 509, ved 120 km pr. time er be-
sparelsen ca. 12 liter pr. 100 km eller ca. 57 9%,.

I11. Reduksjorn av vekien. Instituttets under-
sokelser viser videre at det pd denne mate er mulig
4 oke driftsekonomien meget betydelig. Ved &
redusere K-bilens vekt til 1100 kg hvilket teknisk
sett lar seg gjennomfare og ved & forsyne den med
et 5.gear, kan man oppnd en jevn hastighet pa 100
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Fig. 2.

km pr. time med et bensinforbruk 6% liter pr. 100
km pa horrisontal bane. 1 praksis vil dette si at den
i hendene pd en alminnelig kjorer pd tyske bilstam-
veier kunde oppnd 100 kms reisehastighet med for-
bruk av 8 til heyst 9 liter pr. 100 km.

Det ser etter det foreliggende ut som at vi nér
verdenskrigen er over, og tyskerne for & gjenvinne
sine tapte bilmarkeder ma anstrenge seg for 4 bringe
noe teknisk bedre, kan vente vogner som vil tillate
en reisehastighet pa 100 km i timen med samme
bensinforbruk som i dag med 60. Hvordan det da
vil gd med vére veier det er en annen side av saken,
som vi i dag ikke skal komme inn pd. 0. K.

NORDISK ARBEIDERUTVEKSLING

Mellom de nordiske land blir det na organisert
en utveksling av arbeidere og funksjonerer i stu-
diegyemed. Det er meningen 4 gi en del folk
heve til & arbeide noen tid som «studiearbeidere»
i et annet nordisk land, forat de kan utdanne sig
videre i yrket og ellers sette sig inn i forholdene
i landet. En slik utveksling av arbeidskraft vil eke
yrkeskunnskapene og vzre av verdi for nerings-
livet. Samtidig vil den gjoere sitt til 4 skape et
gagnlig samarbeid pa forskjellige omrader og til
4 styrke samkjensla mellom de nordiske land.

Regjeringene i Danmark, Finnland, Sverige og
Norge har nedsatt serskilte nemnder — en i hvert
land — som skal organisere og ta seg av utveks-
lingen. Island har sluttet seg til arbeidet.

Nemndene har planlagt utvekslingen i samarbeid
med arbeidernes og arbeidsgivernes organisasjo-
ner. Skal utvekslingen f4 noen betydning, er det
nemlig nedvendig at organisasjonene gar inn for
saken og gjer medlemmene interesserte. Norske
arbeidsgivere ma f. eks. hjelpe til & skaffe plass
til studiearbeidere fra andre nordiske land, de ma
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ogsa gi permisjon til arbeidere og funksjonaerer
som vil reise bort pa studiearbeid, og nar arbei-
deren vender tilbake, ma han kunne fa igjen det
arbeid han hadde for. Like viktig er det at norske
arbeidere sgker a hjelpe de studiearbeidere som
kommer hit, s& de kan fa best mulig utbytte av
opholdet.

Det er stilt opp en rekke regler for utvekslingen
som vi .gjengir i utdrag:

1. Utvekslingen skal i forste rekke ta sikte pa
fagarbeidere og spesialarbeidere i industri,
‘handverk m. v. Men ogsa handels- og kontor-
personale, skog- og landarbeidere og arbeids-
ledere kan delta.

2. Studiearbeiderne ber vere norske statsbor-
gere og i regelen mellom 20 og 40 ar.

3. Til vanlig har ugifte folk best hove til 4 ta
studiearbeid, og slike vil derfor bli foretruk-
ket. Gifte kan fa veaere med, nar familien er
sikkert forsarget under fravearet.

4. Utvekslingen tar forst og fremst sikte pa folk
som er i arbeid.

5. Studiearbeidet skal vare 6—9 maneder, eller
kortere, ned til 3 maneder, hvis det tjener
formalet.

6. Studiearbeiderne dekker selv reiseutgiftene.
7. Nemnda gar ut fra at studiearbeiderne far

lonn etter tariffavtalen for den bedrift som
tar imot dem.

8. Utvekslingen skal fortrinsvis ga for seg slik
at nar en norsk arbeider far studiearbeid i et
annet land, sa skal en studiearbeider derfra
fa hans plass eller en annen plass i samme
fag. 1 alle tilfelle skal tallet pa norske studie-
arbeidere svare sa noenlunde til tallet pa e
fremmede studiearbeidere som far komme hit.

9. Studiearbeiderne kan regne med & fa dispen-
sasjon fra 'den oppholds- og arbeidstillatelse
som ellers er nedvendig.

10. Nar studiearbeidet er slutt, skal arbeidsgive-
ren skrive ut en attest.

Den norske nemnda for nordisk arbeiderutveks-
ling bestdr av forretningsfgrer Konrad Nordahl
som representant for Arbeidernes faglige Lands-
organisasjon, murmester A. Nordlie som represein-
tant for Norsk Arbeidsgiverforening, og byrasjef
E. Jackbo fra Sosialdepartementet. Adressen til
nemnda er Sosialdepartementet, Oslo.

PERSONALIA

Lgitnant Hans Wendelborg er ansatt som bilsak-
kyndig i Rjukan fra 1. mars 1940.
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Som bokholder og kasserer i Sogn og Fjordane
fylke er ansatt fullmektig sammesteds Arne Skeide.

Som distriktskasserer i Nordfjord, Sogn og Fjor-
dane fylke, er ansatt fullmektig Il sammesteds
Johs. S. Loken.

Som distriktskasserer i Sunnfjord, Sogn og Fjordane

fylke, er ansatt lensmannsfullmektig og veikasserer
Aksel Klokicernes.

Som kontorist 1 ved Mere og Romsdal veikontor
er ansatt frk. Gunvor Gjellan.

MINDRE MEDDELELSER

TRAFIKKEN PA GROSS GLOCKNER-VEIEN

Hvad en virkelig forsteklasses alpevei i Mellem-
Europa kan trekke til sig av turister fremgar av
felgende tall. Inntil 31. juli 1939 hadde 199 387
bompengebetalere kjort over Gross Glockner-
veien; de kom med 39 485 personbiler, 2866 busser
og pa 10713 motorsykler.

For juli alene var tallene respektive 122 967
personer med 23755 personbiler, 1754 busser og
7743 motorsykler. Av motorkjoretgiene i juli stam-
met: ca. 32000 fra Stor-Tyskland, ca. 1150 fra
22 andre européiske land og ca. 100 fra andre
verdensdeler.

Denne vei er, som for omtalt, bygget med det
for sie at den ved bompengene skal betale sig
selv; kfr. Meddelelser fra Veidirektgren side 107
1935. Die Strasse.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 6 — 1939.

Innhold: Generaldirekter Heiberg in memoriam.
— Arbeidets gang og stilling ved jernbaneanleggene
m. v. — Jernbane-anekdoter. — Kjorehastigheten
i kurver sett fra baneteknisk synspunkt. — Trafikk-
intekter ved Statsbanenes bilruter 1938—39., —
Sperry skinnebruddvogn. — Skiftetraktorer i Sta-
vanger distrikt. — Elektrisering av de svenske
statsbaner. — Skinnebruddstatistikk ved de tyske
riksbaner. — Sluttrapport for Sunnan—Grongba-
nens anlegg. — Personalforandringer ved Stats-
banene. — Litteraturhenvisninger til utenlandske

tidsskrifter m. v. — Har alle jernbanefolk gjort hvad
de kan for ,,Petter” i 1939?

NYE KARTER

Av veivesenets spesialkarter er folgende nye blad
i malestokk 1:100 000 utkommet:

B 26, 27. C 25, 26, 27. D 25, 26, 27. E 25, 26, 27.
F 25, samtlige i Nord-Trendelag fylke. Sadanne
karter foreligger nu for hele dette fylke.
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